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Les deux dentures de 25 et 26 dents du
petit pignon de transmission primaire
sont jci bien visibles (photo RMT).

étant en prise avec les 59 dents du grand pignon de
transmission primaire, il s’ensuit une vitesse de rota-
tion différente de 1/26 de tour et de ce fait un constant
déplacement du pignon de 25 dents sur celui de 26
dents. Mais étant freiné par la rondelle élastique, ce
déplacement nécessite un effort qui annule le jeu
entre-dents et donc les bruits, et les a-coups de trans-
mission primaire.

Ce pignon engréne avec la grande couronne de trans-
misslon primaire, rivetée sur la cloche d'embrayage
par l'entremise de blocs caoutchouc qui forment ainsi
amortisseurs de couple.

Toujours & son extrémité droite, l'arbre intermédiaire
recoit l'axe d'entrainement de I'allumeur, accouplé &
I'arbre par un petit ergot de clavetage.

Sur sa partie centrale, 'arbre intermeédiaire accueille
la_roue libre a galets de coincement entrainée par le
démarreur électrique par l'intermeédiaire d’un pignon de
64 dents solidaire de l'arbre et d'un pignon fou tournant
sur un axe indépendant.

Enfin, a son extrémité gauche, l'arbre intermédiaire
entraine |'alternateur, accouplé avec |'arbre par deux
disques de friction. Ainsi, en cas de brutale variation
de régime (accélération, rétrogradage 4 la volée), le
glissement des disques de friction atténue fortement
les a-coups qu'engendreraient l'inertie de |'alternateur,
La conduite est ainsi plus douce et d'autre part, les
organes mécaniques sont soulagés de chocs et d’efforts
toujours néfastes.

Dernigre particularité de cetie transmission primaire :
la tension automatigue hydraulique de la large chaine
silencieuse ; soumis & la pression de I'huile de grais-
sage, un poussoir appuie sur un large patin placé sous
la chaine.
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Détail de ls transmission primaire inter-
médiaire avec la large chaine silencieuse
type & Hy-Vo » et son tendeur de chafne
hydraulique
1. Chaine silencieuse - 2. Clapet anti-
retour - 3 Passages d’huile.

Détail de |'accouplement par
disques de friction de |‘alter-
nateur avec /‘arbre de trans-
mission primaire. Ce méca-
nisme renforce |'agrément de
conduite en supprimant les
a-coups de transmission que
provoquerait /’inertie de [‘al-
ternateur, en cas de brutale
variation de régime,
1. Disques de friction - 2,
Arbre de transmission pri-
maire - 3. Rotor d‘alterna-
teur.

Les cames attaquent les soupapes par I’in-
termédiaire de poussoirs et de pastilles de
réglage du jeu aux soupapes
1. et 2. Cames d’échappement et d'ad-
mission - 3. Pastilles d‘épaisseur - 4.
Poussoirs - 5. et 6. Soupapes d‘échappe-
ment et d’admission.
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GRAISSAGE

Un tel moteur nécessite un graissage particuliérement
soigné. Il faut en effet graisser sous pression pas
moins de 16 paliers d'arbres a cames, 7 paliers de
vilebrequin, 6 tétes de bielles et les 2 arbres de boite
de vitesses.

Cette tdche est confiée & une pompe trochoidale &
double rotor : |'un pour graisser la transmission sous
une pression relativenient faible de 05 a 1.0 kg/cm2,
et l'autre pour lubrifier l'équipage mobile et le haut
moteur sous la respectable pression de 5 kg/cm2.

A noter qu'une telle disposition avait déja été adoptée
sur le trés beau moteur des 350 et 4C0 « Four » Honda.

Le refroidissement des 55 1 d'huile de graissage est
avantageusement renforcé par le montage d'un petit ra-
diateur d’huile sous l'avant du cadre. Le graissage s'ef-
fectue selon le circuit suivant :

Les 2 rotors de la pompe aspirent I'huile contenue
dans le carter-moteur, a travers une crépine qui re-
tient les plus grosses impuretés. Le rotor basse pres-
sion refoule une partie de I'huile vers le radiateur
tandis que l'autre partie va directement graisser les
arbres de boite de vitesses, ainsi que l'arbre intermé-
diaire de transmission primaire et sa chaine dont le
tendeur hydraulique est alimenté par une petite dériva-
tion.

Quant a l'huile refoulée par le rotor haute pression,
elle passe d'abord dans le filtre & huile avant d'aller
graisser les paliers et les manetons du vilebrequin.
Une canalisation extérieure relie I'embase arriere du
bloc-cylindres & la culasse et conduit I'huile destinée
aux paliers des arbres a cames. Cette huile est ré-
partie par de fines canalisations métalliques.

L'huile retombe dans le carter-moteur par le puits
des chaines de distribution. !

CARBURATION

Une impressionnante rampe de 6 carburateurs < Kei-
Hin » a dépression alimente ce moteur. Leur grand
avantage est de posséder un boisseau qui réagit a la
dépression régnant dans la tubulure d'admission et non
seulement a l'ouverture de la poignée des gaz comme
sur un carburateur classique. Donc méme si a bas ré-
gime on ouvre brutalement les gaz, on ne risque pas
d'engorger le moteur qui, ne l'oublions pas, posséde
une plage de régime d’environ 8 000 tr/mn.

Ces carburateurs possédent deux circuits principaux,
un primaire et un secondaire qui améliorent la progres-
sivité entre le circuit de ralenti et le circujt principal.

De plus, tout comme sur les carburateurs des 750
Honda K7 et F2, on retrouve une pompe de reprise,
destinée a enrichir le mélange gazeux lorsqu'on ouvre
brutalement les gaz. Seul le carburateur central gauche
est équipé de cette pompe de reprise, mais tous les
carburateurs en bénéficient grice a un tube reliant leurs
venturis. -

HONDA 1000

7

vt PR

SCHEMA DU CIRCUIT DE GRAISSAGE
2. et 3. Arbres & cames d'échappement et d'admission - 4, Tuysu d‘hulle mantant
derrigre le bloc-cylindres et amenant ‘huile de graissage & la distribution - 5. Mano-
cantact de pression d'hulle - 6. Tendeur hydraullque de chaine de transmission
primaire - 7. Filtre & huile - 8. Arbre primalre de boite de vitesses - 9. Arbre Inter-
médiaire de transmission primaire - 10, Pompe & hulfe & double rotor - 11. Crépine
d‘aspiration - 12. Arbre secondaire de bofte de vitesses - 13, Radlateur d'huile.
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COUPE DU CARBURATEUR

A DEPRESSION « KEI-HIN »
1. Papillon des gaz - 2. Boisseau - 3. Clo-
che & dépression - 4. Ressort de boisseau -
5. Ajguille - 6, Puits d‘aiguille - 7. Gicleur
d‘air principal primaire - 8. Gicleur d’air
principal secondaire - 10. Gicleur d’essen-
ce principal primaire - 11. Gicleur d’essen-
ce principal secondaire - 12, Gicleur d’es-
sence de ralenti - 13. Vis de richesse -
14. Cuve - 15. Flotteur - 16. Pointeau -

26. Volet de starter,

1°) Description et role des piéces (voir coupes)
a) Papillon et boisseau (1 et 2)

La commande des papillons est du type desmodro-
mique par 2 cables, |'un commandant |'ouverture et |'au-
tre accompagnant la fermeture, aidé par 2 ressorts de
rappel. Un palonnier d'accouplement permet la synchro-
nisation du mouvement des 6 papillons.

Le réle du papillon (1) est donc de communiquer
au boisseau (2) la dépression régnant dans la tubulure
d'admission et ce, en fonction de son ouverture.

La partie supérieure du boisseau est logée dans
un couvercle au-dessus du carburateur, appelé cloche a
dépression (3). L'espace au-dessus du boisseau est
soumis a la dépression existant dans le passage du
carburateur, gréce a des percages pratiqués dans |'em-
base du boisseau. Par contre, sous le boisseau régne
la pression atmosphérigue. Le boisseau va donc se
soulever au gré des dépressions qui vont lui &tre
transmises en fonction de |'ouverture du papillon. Le
boisseau est maintenu au repos par son propre poids
et un ressort de rappel (4) de trés faible tarage.
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b) Aiguille (5)

Maintenue au centre du hoisseau par une vis, elle
en suit donc les mouvements. Sa position n'est pas ré-
glable. Son extrémilé inférieure est conigque sur environ
1/3 de sa longueur. L'aiguille coulisse dans un gicleur
appelé tout simplement gicleur d'aiguille (6) & la base
duquel est vissé le gicleur d'essence du circuit prin-
cipal secondaire.

L'essence est aspirée par |'espace annulaire entre
l'ajguille et le gicleur d'aiguille. Cet espace ne varle
pas sur environ 1/4 de levée du bolsseau, |'aiguille
étant alors cylindrique. Au-dela, la partie conique émer-
ge du gicleur d'aiguille, ce qui fait que ['espace
annulaire augmente avec la levée de l'aiguille pour
admettre une plus grande quantité d'essence en rap-
port avec la plus grande admission d'air autorisée
par le soulévement du boisseau.

c) Gicleurs d'air

Ces carburateurs sont équipés de 4 gicleurs d'air :
un pour le circuit principal primaire (7), un pour le cir-
cuit principal secondaire (8) et deux pour le circuit
de ralenti (9). Ils sont calibrés pour doser la quantité
d'air nécessaire a I'émulsion du mélange air-essence
fourni par les circuits de ralenti ou principaux.

Ces gicleurs d'air sont sertis dans le corps du carbu-
rateur, sous la cloche & dépression et ne sont donc
pas remplagables.

d) Gicleurs d'essence (10, 11 et 12)

Ces gicleurs baignent dans |'essence contenue dans
la cuve. Les gicleurs principaux (10 et 11) sont vissés
a I'embase de leurs puits respectifs, tandis que le gi-
cleur de ralenti (12) est serti dans un canal fermé par
un bouchon en caoutchouc qui communique avec le puits
du gicleur principal primaire.

Ces gicleurs fournissent la quantité d'essence né-
cessaire au fonctionnement aux divers régimes, comme
expliqué plus loin dans le paragraphe « Fonctionne-
ment ».

e) Vis de richesse de ralenti (13)

Cette vis dont |'extrémité est conique, fait saillie
dans le passage d'essence émulsionnée du circuit de
ralenti. En vissant cette vis, on réduit la quantité d'es-
sence, donc on appauvrit et, a l'inverse en dévissant
on enrichit.

f) Cuve, flotteur et pointeau (14, 15 et 16)

Chaque groupe, droit et gauche, de 3 carburateurs est
alimenté séparément, un tube de communication, avec
joints toriques d'étanchéité, permettant le remplissage
des 3 cuves de chaque groupe.

Contenu dans la cuve (14), le flotteur (15) agit sur
le pointeau (16) pour fermer I'arrivée d'essence lors-
que le niveau est correct. Ainsi le niveau reste cons-
tant, condition indispensable pour une bonne alimenta-
tion des différents circuits. A noter un petit ressort
dans le pointeau dont le but est d'amortir les vibra-
tions du flotteur pour éviter une détérioration du siege
et du pointeau.

C/IRCUIT DE RALENT!
1. Papillon - 9. Gicleurs d’air de ralenti -
12, Gicleur d‘essence de ralenti - 13. Orl-
fice de déversement du circuit de ralenti
18. Trous de progression.

a) Volet de starter (26)

Lorsque le moteur est froid, l'essence se condense
sur les parois froides de la tubulures d'admission,
ce qui équivaut a un appauvrissement du mélange
gazeux. Pour provoquer un enrichissement, deux solu-
tions sont possibles ou augmenter le débit d'essen-
ce ou réduire le volume d'air. C'est cette 2° solutien
qui est adoptée ici, un volet (26) commandé par cable
fermant le passage du carburateur. De plus, -sur le
carburateur, le mécanisme de commande du volet de
starter posséde un doigt qui souléve légérement la
biellette de commande des papillons, donnant un ralenti
accéléré, trés pratique pour chauffer le moteur.

2°) Fonctionnement (voir coupes respectives)
a) Circuit de ralenti *

Au ralenti, le papillon fermant presque totalement
le passage du carburateur, la dépression n'est pas suf-
fisante pour aspirer l|'essence a travers les gicleurs
principaux.

Le mélange air-essence va donc étre admis dans le
passage du carburateur par un tout petit orifice (17)
de quelques 1/10° de mm de diamétre, situé devant
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CIRCUIT PRINCIPAL PRIMAIRE
({gaz ouverts entre 1/4 et 1/2)

1. Papillon - 2. Boisseau - 5. Ajguille -

6. Puits d’aiguille - 7. Gicleur d‘ajr prin-

clpal primaire - 10. Gicleur d’essence prin-
cipal primaire - 24. Tube d’émulsion.

le papillon, cété tubulure d'admission. Le circuit va
étre le suivant |'essence, calibrée par le gicleur
de ralenti (12), est aspirée par la dépression dans une
canalisation interne au carburateur avec laquelle com-
munique les gicleurs d'air de ralenti (9). Le mélange
gazeux émulsionné se déverse dans le passage du car-
burateur par I'orifice devant le papillon. En accélérant
légérement, le papillon démasque deux petits orifices
supplémentaires (1B) qui, puisque le paplillon est alors
légérement entrouvert, sont soumis eux aussi a la dé-
pression, ce qui augmente le débit de mélange gazeux
Ces orifices supplémentaires assurant la transition
entre ralenti et début d'ouverture, sont appelés trous de
progression.

D’autre part, un dispositif placé sur le circuit de ra-
lenti a pour effet d'enrichir le mélange gazeux lors
d'une décélération afin d'éliminer certaines explosions
qui pourraient se produire dans les silencieux, le mélan-
ge étant brutalement appauvri.

Placé sur lle carburateur gauche et relie aux autres
carburateurs par une fine canalisation externe, ce dispositif
comprend une capsule renfermant une membrane rappelée
par un ressort.

CIRCUIT PRINCIPAUX PRIMAIRE
ET SECONDAIRE

(gaz entre 1/2 et pleine ouverture)
5. Alguille - 6. Puits daiguille - 7. Gi-
cleur d‘air principal primaire - 8. Gi-
cleur d‘air principal secondaire - 10.
Gicleur d‘essence principal primaire -
11. Gicleur d‘essence principal secon-

daire - 25, Tube d’émulsfon.

Cette capsule est soumise a la dépression régnant
dans la tubulure d’admission grace a un canal interne au
corps du carburateur.

Lorsgue le moteur tourng normalement au ralenti, la
dépression n'est pas assez forte pour aspirer la mem-
brane et le circuit de ralenti s'établit par ses deux circuits
d'air, puisqu'il y a deux gicleurs d'alr de ralenti par carbu-
rateur.

Par contre, moteur tournant & régime élevé, si l'on
coupe les gaz, la dépression est intégralement transmise
4 la capsule, ce qul falt se soulever la membrane. Cela
degage une autre membrane, celle-ci interne au carbu-
rateur, et qui vient boucher un des 2 circuits d'air de

ralentl, provoquant un enrichissement du mélange gazaux.

b) Circuit principal

Pour de faibles ouvertures de papillon ou & un régime
peu élevé, la dépression communiquée au boisseau [2)
ne le fait se soulever que trés peu. Aussi son aiguille
(5] ne démasque pas suffisamment le gicleur d'aiguille
(6) pour permettre une alimentation correcte du moteur.
Dans ce cas, le gircuit principal primaire assure |'ali-
mentation du moteur, secondé aux trés faibles ouvertu-
res par le circuit de ralenti.

HONDA 1000

Le circuit principal primaire se compose d'un gicleur
d'essence (10) prolongé d'un tube d'émulsion (24) qui
débouche dans le passage du carburateur, L'air d'@mul-
sion est fourni pat un gicleur (7).

Par contre, aux ouvertures de gaz plus importantes,
la dépression communiqute provoque un soulévement
suffisant du boisseau pour mettre en fonction le circuit
principal secondaire qui vient alors compléter le primai-
re. Dans le secondaire, 'essence passe par le gicleur
(11), le tube d'émulsion (24) et le gicleur d'aiguille (6)
dans lequel coulisse |'aiguille (5). L'air d'émulsion
est admis par le gicleur d'air (8).

¢) Pompe de reprise (voir vue fantéme)

Cette pompe équipe le carburateur central gauche. Elle
comprend une membrane solidaire d'une tige de poussée
en liaison avec |e palonnier des papillons de qaz. Lors-

Le carburateur central gauche est
équipé dune pompe de reprise,
constituée d’une membrane soli-
daire d‘une tige de poussée et
d‘un ressort de rappel placé sous la
membrane. La tige de poussée est
actionnée par un doigt en liaison

avec l'ouverture des papillons de LA

gaz, Une fine canalisation exté-

rieure relie les injecteurs situés dans

e venturi de chacun des six carbu-
rateurs.
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qu'on coupe les. gaz, un ressort de rappel placé en
dessous, repousse vers le haut la membrane qui aspire
de I'essence en provenance de la cuve. En ouvrant les
gaz, le palonnier va appuyer sur la tige de poussée.
La membrane va alors chasser |'essence dans les ven-
turis des carburateurs par l'intermédiaire de leur petit
tube de liaison. Un enrichissement momentané va ainsi
étre fourni, évitant tout trou a l'accélération.

ALLUMAGE TRANSISTORISE

A l'instar de Yamaha avec XS 1100 et XS 750 1978,
et Kawasaki sur ses Z 1300 et Z 1000 ST, Honda a
adopté sur sa CBX 1000 un allumage transistorisé. Cet
allumage s'apparente & un allumage classique & rupteur
du fait que les bobines H.T. sont alimentées par le
courant de la batterie. Mais ici le rdle du rupteur est
dévolu & un boitier & transistors commandés par un al-
lumeur a 3 capteurs dont les impulsions bloguent les
transistors ce qui coupe le courant primaire dans cha-
que bobine H.T.

CONSTITUTION (voir schéma)

a} Allumeur

Fixé en .bout drqit de l'arbre intermédiaire de trans-
mission primaire, l'allumeur se compose de 3 éléments
principaux :

TP

/-6

Schéma de branchement du
circuit d’allumage

1. Batterie - 2. Allumeur -

3. Contacteur a clé - 4,
Coupe-circuit d'allumage - 5.
Boitier transistorisé - 6, Bo-
bines d‘allumage - 7. Bougies 6 45 44 23

e

i
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i
—
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— Un petit rotor a picot, dont le réle équivaut a celui

! de la came dans un allumage a rupteur.

,— Un classique mécanisme d'avance centrifuge.

— Trois capteurs électromagnétiques disposées & 120°,
pour l'allumage par paire des cylindres 1-6, 52 et
3-4.

La position angulaire de la platine supportant les cap-
teurs peut étre modifiée pour un éventuel réglage du
point d'avance initial.
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Schéma de fonctionnement de I'allumage transistorisé

1. Rotor & picot de l'allumeur - 2. Capteur électromagnétique - 3. Bougles -
4. Batterie - 5. Contacteur & clé - 6. Bobine d’allumage & double sortie.
Eléments de chaque bo ftier transistorisé :

TP. Transistor de protection de la boblne d'allumage - T1. Transistor de
commande - T2, Transistor amplificateur - T3. Transistor de pulssance -
.. Condensateurs - D, Diode - Z, Diode Zener.
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b) Boitier transistorisé

Ce boitier renferme des circuits en triple, chaque
groupe étant relié d'une part & un capteur et d'autre
part & une bobine H.T.

Pour chacun des groupes on trouve: :

— Un transistor spécial (TP) de protection de la bo-
bine H.T., qui interdit au courant de la batterie
d'aimenter le primaire de la bobine, contact mis
moteur a |'arrét.

— Un transistor de commande (T1)}.

— Un transistor amplificateur (72).

— Un transistor de puissance (T3), protégé des sur-
tensions par une diode Zener (Z) et relié au pri-
maire de la bobine H.T.

On trouve également une diode (D), 3 condensateurs
(C) et diverses résistances, qui ont un rdle de renfor-
cement ou de protection du circuit.

c) Bobines H.T.

Trois bobines H.T. & double sortie sont montées sous
te réservoir a4 essence. Leur primaire est relié au
boitier transistorisé et leur secondaire alimente par
paire les_bougies des cylindres 1-6, 2-5 et 3-4.

Leur constitution est semblable a celle d'une bobine
utilisée dans un allumage classique.

FONCTIONNEMENT

Tant que le transistor T 1 reste bloqué, le courant de
la batterie alimente la base des transistors T 2 et
T 3 les rendant conducteurs. Le primaire de la bobine
H.T. est donc traversé ‘par le courant.

Lorsque le picot du rotor d'allumeur passe devant
le capteur, cela crée une brusque variation de champ
magnétique qui induit une impulsion électrique dans
le bobinage du capteur. Cette impulsion est envoyée
a la base du transistor T 1 qui devient ainsi conduc-
teur, court-circuitant T 2 et T 3.




N — P——-l! 1

triple, chaque
leur et d'autre

fion de fa bo-
de la batterie
, contact mis

itégé des sur-
t relié au pri-

condensateurs
role de renfor-

. montées sous
est relié au
alimente par
4

53- d’une bobine

, le courant de
iistors T 2 et
3 de la bobine

passe devant
tion de champ
ilectrique  dans
n est envoyée
: ainsi conduc-

. o=

Le courant primaire est alors brutalement interrompu,
ce qui se traduit par un courant induit haute tension
dans le secondaire de la hobine et par censéquent
donne une étincelle aux bougies.

Aprés le passage du picot, le cycle recommence. Les
bobines étant a double sortie, il y a wne étincalle
perdue en fin d'échappement, début d'admission.

PARTIE CYCLE
CADRE

_ Pour bien mettre en évidence un aussi beau moteur,
il n'était pas question de I'enfermer dans un double
be;rceau. On trouve donc un cadre poutre en tubes
d'acier. Pour obtenir une rigidité suffisante, de nom-
breux renforts ont été disposés, surtout au niveau de
la colonne de direction. Dans |'ensemble, le résultat est
assez satisfaisant, eu égard au poids et 4 la puissance
de la moto.

AMORTISSEURS ARRIERE

Avec 30 possibilités de réglage, ils sont du type
casse-téte chinois. On trouve en effet 5 réglages de
dureté des ressorts, par une classique bague a la base
de |'amortisseur, agrémentés de 3 réglages de I'amortis-
sement hydraulique en détente et 2 réglages en com-
pression. Le réglage en détente se fait par une bague
crénelée en haut de l'amortisseur et celul en com-
pression s'effectue en faisant pivoter un petit levier sous
I'amortisseur.

Le fait de tourner la bague ou le levier de rénlage
fait simplement pivoter un clapet plat pourvu d'orifices
de différents diamétres. Cela modifie |'écoulement de
I'huile de I'amortisseur et par conséquent la valeur
de |'amortissement.

La colonne de direction est fortement
triangulée afin d‘obtenir une rigidité
suffisante (Photo RMT).

HONDA 1000

Réglage
des amortisseurs
arriére
Trois  réglages de
I'amortisseur hydrau-
lique en détente par
cette bague crénelé
en haut de l'amortis-
seur (Photo du haut).
Cing réglages classi-
ques de dureté de
ressorts, plus deux ré-
glages de ['amortisse-
ment hydraulique en
compression, par le
petit levier en bas de
{'amortisseur  (Photo
du bas).
{Photos RMT).

Vue en crevé des
rmortisseurs  arriére

1. Bague crénelée de
réglage de [‘amortis-
seur hydraulique, en
détente fextension de
/’amortisseur) - 2. Pis-
ton - 3. Clapet d'a-
mortissement hydrau-
lique en détente - 4.
Clapet  d’amortisse-
ment hydraulique en
compression - 5. Siége
du clapet - 6. Levier
de réglage d’amortis-
sement hydraulique
en compression

PNEUS TUBELESS

Dans ce domaine, Honda fait figure de précurseur
étant le premier constructeur a avoir utilisé cette
technique en série, et ce, sur sa CX 500. Et a son
tour, la CBX en bénéficie.

Revue MOTO Technique — 81




HONDA 1000

Un pneu tubeless est donc un pneu sans chambre
a air et dont I'étanchéité est assurée par le seul
contact pneu-jante. De ce fait, pneu et jante sont
étudiés spécialement.

Pour l'étanchéité, une gomme classigue ne ferait pas
I'affaire. Le pneu Tubeless se voit donc revétu inté-
rleurement et en partie extérieureament d'une couche de
Butyl, caoutchouc parfaitement étanche et ne se dégra-
dant pas. C'est d'ailleurs ce caoutchoue qui est utilisé
pour les chambres & air. Cette couche de buty| s'ar-
réte juste au-dessus du rebord de jante. Le butyl ainsi
que la grande surface de contact entre pneu et jante
garantit |'étanchéité.

Le tubeless offre les avantages suivants :

— Dégonflement progressif du pneu en cas de cre-
vaison et surtout suppression du risque d'éclatement
propre a un pneu avec chambre a air. Ici en effet,
la couche de butyl, qui revét l'intérieur du pneu, agit
un pelt comme un produit anti-crevaison en enser-
rant l'objet qui a perforé le pneu. L'air ne jaillit
donc pas avec violence de la crevaison au risque
de déchirer chambre et méme pneu.

__ Echauffement moindre du pneu grdce a la suppres-
sion des frottements internes entre chambre a air et
pneu. ‘

_ Valve inarrachable puisque vissée directement sur
la jante.

— Pneu parfaitement maintenu sur sa jante par la
oression exercée par l'air sur son talon. D'ou inutili-
té des gripsters.

Au titre des inconvénients on peut citer :

— Obligation d'avoir un rebord de jante en parfait état,
sinon il se créera une fuite d'air.

— A I'heure actuelle, choix de pneus tubeless extré-
mement limité. Mais les grands manufacturiers ne
devraient pas tarder & en commercialiser.

Derpigre précision prouvant que le Tubeless sur une
moto n'est pas une plaisanterie, c'est le montage de
tels pneus par Léon et Chemarin sur leurs machines
d'endurance,

ROUES « COMSTAR »

Héritage des Honda RCB d'endurance, ce sont des
rotes un peu en marge des fabrications habituelles.
En effet, au lieu d'avoir une roue monobloc en alliage
léger moulé, ici nous trouvons trois éléments : la jan-
te. les branches en tale et le moyeu. Les branches sont
rivetées sur la jante et boulonnées sur le moyeu. On
aurait pu légitimement penser qu'en cas de jante plige,
il était possible de récupérer le moyeu. mais cette
pitce n'est pas disponible en piece deétachée, Donc,
comme pour toute roue en alliage, en cas de défor-
mation ou de casse, il faut changer la rous compléte,

Pour accueillir le pneu Tubeless, le fond de jante n'est
pas plat, mais incliné de 5 vers llintérieur. Ainsi au
montage du pneu, la tringle de son talon etant inex-
tensible, la gomme du sikge est obligée de se compri-
mer pour pouvoir se loger. L'élanchéité et le maintien
du pneu en cas de crevaison en sont renforcés. De plus,
une ' double nervure intérieure interdit au pneu de
s'échapper du rebord de jante.
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ENTRETIEN
COURANT

GRAISSAGE-VIDANGE

BLOC-MOTEUR

L'huile contenue dans le carter moteur inférieur lu-
brifie aussi bien le moteur que la boite de vitesses,
|'embrayage et la transmission primaire.

Aprés une vidange ou pour un appoint, n'utiliser que
de I'huile de trés haute qualité SAE 10 W/40, non
graphitée.

Vérification du niveau

i est important de vérifier fréquemment le niveau
d'huile du bloc moteur et, d'une facon générale, avant
tous les déplacements un peu importants.

e Mettre la moto sur sa béquille centrale, sur un plan
bien horizontal.

® Démarrer le moteur et le laisser tourner 1 & 2 minutes
pour bien répartir le niveau.

e Attendre quelques instants avant de dévisser le bou-
chon jauge proche de la pédale de sélection coté ar-
ritre gauche du moteur.

e Aprés ayoir deévissé ce bouchon, essuyer la jauge
qui lui est solidaire, remettre le bouchon sans le re-
visser en le posant seulement bien a plat sur l'orifice
fileté du carter puls le retirer et lire le niveau d'huile
qui doit se situer dans la partie striée de la jauge.

e Au besoin, compléter avec la méme huile que celle
utilisée pour rétablir un niveau trop bas. Contraler le
niveau comme précédemment décrit sans revisser e
bouchon jauge.

Nota. — Ne pas dépasser le repére supérieur de la
jauge car |'excédent d'huile ne tarderait pas a étre
rejeté par le reniflard.

Contrdle du niveau d’huile
Le niveau doit se situer dans la partie
stride de la jauge, aprés avoir reposé le
bouchon, sans le revisser (Photo RMT).

Le bouchon de vidange de I’huile moteur

est situé sous l‘avant du carter-moteur. I/

est vissé dans e carter de crépine d’huile

dont on distingue 4 des 8 vis de fixation
{Photo RMT).




e moteur
1oteur. Il
ie d’huile
» fixation

Pour accéder au filtre & huile, déposer
la vis de son couvercle, a /avant du
carter-moteur (Photo RMT).

Vidange et remplacement du filtre a huile

Aprés les premiers 1000 km, & 5000 puis tous les
5000 km, vidanger le bloc-moteur et remplacer le filtre
4 huile comme suit :

Moteur chaud, mettre la moto sur la béquille centrale
sur un plan bien horizontal. Retirer le bouchon jauge de
remplissage c6té arriére gauche du moteur puis dévis-
ser le bouchon de vidange sous le moteur. Déposer
le couvercle et le filtre a huile a l'avant du carter-
moteur aprés avoir retiré la vis centrale d'assemblage.
Laisser parfaitement égoutter le bloc-moteur.

Nettoyer soigneusement l'intérieur du couvercle de
filtre a huile et vérifier I'état du grand joint torique.
Controler également le petit joint torique de la vis

" centrale. Mettre cette vis sur le couvercle puis glisser

le ressort, la rondelle et une cartouche de filtre neuve.

‘Monter cet ensemble sur le bloc-moteur et serrer la

vis centrale sans la bloquer exagérément (couple de
serrage 2,7 a 3,3 m.kg).

Essuyer |'orifice filetée de vidange du carter d'huile
puis remettre le bouchon équipé d'une rondelle d'étan-
chéité neuve sinon en parfait état. Serrer correctement
le bouchon de vidange (couple de serrage 2,8 a
3,2 m.kg).

Verser par l'orifice de remplissage 4 litres d'huile de
viscosité adéquate soit SAE 10 W/40. Remettre le bou-
chon jauge pour faire tourner le moteur quelques ins-
tants au ralenti. Arréter le moteur, vérifier le niveau
avec le bouchon jauge comme indiqué précédemment
et compléter jusqu'au repére supérieur. Remettre le
bouchon jauge.

Nettoyage de la crépine d’aspiration

_Tous les 15000 km, nettoyer la crépine d'aspiration
d'huile aprés avoir vidangé le carter moteur. Pour cela :

® Déposer le carter d’huile sous le moteur aprés avoir
retiré ses 8 vis de fixation.

® Nettoyer la crépine pour la débarasser de toutes ses
impuretés.

® Nettoyer le carter d'huile & l'essence et vérifier le
parfait état du grand joint torique.

® Remettre le carter d’huile en serrant modérément les
8 vis de fixation (couple de serrage 0,8 3 1,2 m.kg).

® Refaire le plein d'huile comme précédemment décrit.

CHAINE SECONDAIRE

La chaine secondaire de la « CBX 1000 » est du type
autolubrifiant, ¢'est-a-dire que chaque axe est équipé
de joints torigues qui maintiennent ['huile et évitent
I'introduction de poussigre entre les rouleaux et les
axes.

Néanmoins la chaine secondaire doit &tre maintenue
lubrifiée pour éviter son usure rapide ainsi que celle
des pignons. Utiliser une huile épaisse (par exemple
I'huile SAE 90 EP pour boite de vitesses). A ['aide
d'un pinceau, lubrifier la chaine sans exagération entre
les plagques et les rouleaux.

Lorsque la chaine est trop encrassée, vous pouvez
la nettoyer au pinceau en utilisant du gas-oil ou du fuel
domestique ou encore du pétrole, Ne pas utiliser d'es-
sence ou awplus forte raison du trichlorétyléne au ris-
que de détériorer les joints toriques des axes, Prendre
soin de protéger le pneu arrigre des projection en
mettant un chiffon.

Nota. — Ne pas utiliser les bombes aérosols vendues
dans le commerce pour le graissage des chaines du
type autolubrifiant. En effet, le produit solvant qu'elles
contiennent ne tarderait pas & détériorer les joints to-
riques des axes.

FOURCHE AVANT

Aprés les premiers 1000 km puis tous les 10000
km (ou tous les ans). remplacer |'huile de chaque
bras de fourche avant. Opérer comme suit :

® Mettre la moto sur la béquille centrale.

® Dévisser complétement la rondelle cache supérieure
d'un des tubes en utilisant une clé Allen de 6 mm.
® Dévisser le bouchon supérieur de ce tube a I'aide
d'une clé Allen de 17 mm. Sortir au besoin le
ressort.

® Retirer le petit bouchon de vidange 2 la partie
du fourreau inférieur correspondant. Laisser couler puls,
en fin de vidange, faire fonctionner la fourche pour s'as-
surer que toute I'huile s’est écoulée.

® Remettre sans serrer exagérément le petit bouchon
de vidange équipé de sa rondelle joint qui doit étre
en parfait état.

® Verser par l'orifice supérieur du tube la quantité et
la qualité d'huile préconisée a savoir 157 a 162 cm3
d'huile type Dexron ATF pour transmission automatique.

HONDA 1000
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Vis de vidange des fourreaux de fourche
{Photo RMT).

® Remettre le ressort puis visser le bouchon supérieur
du tube aprés avoir vérifié le parfait état de son Joint
torique (couple de serrage des bouchons supérieurs
2 4 3 m.kg).

® Remonter la rondelle cache en la vissant et en la
bloquant modérément.

e Opérer de la méme maniére pour l'autre bras de
fourche.

BRAS OSCILLANT

Un graisseur du type Tékalémit placé sous le bras
oscillant au niveau de son articulation permet de
graisser périodiquement les bagues.

Procéder 3 cet entretien tous les 5000 km a ['occasion
des vidanges moteur en injectant de la graisse de bon-
ne qualité a l'aide d'une pompe appropriée. Quelques
coups de pompe a graisse suffisent.

GRAISSAGES DIVERS

Cables

Le cable de compteur peut se retirer de sa gaine
aprés avoir dévissé une de ses extrémités. Le graisser
avec de ['huile graphitée, tous les 5000 km environ. ,
De méme pour le cdble de compte-tours.

Quant aux cables d'accélération et d’embrayage, il
faut débrancher leur extrémité supérieure pour introdui-
re de |'huile fluide entre cable et gaine. Les lubrifier
également tous les 5008 km environ.
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Roulements de direction

Tous les deux ans ou 20 000 km, démonter la colonne
de direction et graisser abondamment les roulements
avec une graisse de bonne ,qualité pour roulements.
Le démontage de la colonne de direction est décrit
au chapitre « Conseils Pratigues ».

Articulations

A l'aide d'un pinceau, enduire d'huile les différentes
articulations des leviers et pédales pour les protéger
de I'humidité et leur assurer un fonctionnement souple.

REMPLACEMENT DES CABLES

CABLES DE COMPTEUR ET DE COMPTE-TOURS

Pour déposer ces cables, il suffit de dévisser leurs
bagues moletées les assemblant aux instruments de bord
et aux prises de mouvement. Pour débrancher le cable
de compteur au niveau de la roue avant, il faut retirer
la vis de clavetage.

CABLE D'EMBRAYAGE

® Déposer la selle. Pour cela, retirer les deux écrous
borgnes latéraux, dégager les deux loquets a l'arrigre
puis soulever et déposer la selle.

® Déposer le réservolr & essence. Pour cela, fermer
le robinet et débrancher la tuyauterie, retirer la vis 3
l'arriere du réservoir et déposer le réservoir en sou-
levant l'arriére et en le tirant pour le déboiter des
sllentblocs ‘avant.

® Désaccoupler le cable de la biellette de commande
a l'arrigre du moteur coté droit. Pour cela, revisser au
maximum’ les deux tendeurs, I'un au niveau du guidon,
l'autre au niveau de la patte d'ancrage du cadre. En-
suite, faire sauter l'embout de la chappe de la biel-
lette puis dégager le cable de la patte du cadre.

® Désaccoupler le cable du levier au guidon. Pour cela,
faire correspondre la fente du tendeur et de la molette
avec cslle du levier, tirer sur la gaine pour la déga-
ger du tendeur et faire passer le cdble par la fente du
tendeur et du levier en effectuant un pivotement puis
désacocupler I'extrémité du cable du levier.

Pour |le remontage, opérer a 'inverse sans oublier de
régler la garde & l'embrayage comme indiqué plus loin
au paragraphe « Transmission =.

CABLES DE GAZ

Pour remplacer les cédbles de gaz, il est nécessaire
de basculer le moteur vers l'avant pour dégager la
commande du palonnier qui est inaccessible moteur en
place dans le cadre. Cette opération qul nécessite de
nombreux démontages est décrite au début du chapitre
« Conseils Pratiques » (voir plus loin). Ensuite :

® Déposer le boitier d’admission aprés avoir desserré
les six colliers le serrant sur les carburateurs.
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® Dé¢boiter la rampe de carburateurs aprés desserrage
des six colliers les- serrant sur les brides souples d'ad-
mission.

® Dégager du cadre les cables d'accélération et de star-
ter et sortir la rampe de carburateurs.

® Désaccoupler les cables au niveau du palonnier aprés
avoir séparé les tendeurs des butées d'ancrage et fait
sauter les embouts des cibles.

Avant de remonter les cables, ne pas oublier de les
lubrifier et de graisser la poignée tournante.

En fin de remontage, agir sur le tendeur du cable de
rappel pour obtenir une course a vide de la poignée
tournante de 2 & 4 mm comme décrit plus loin au
paragraphe = Carburation =.

CABLE DE STARTER

® Déposer la selle et le réservoir & essence comme
pour un remplacement de céable d'embrayage (voir plus
haut). : {

® Désaccoupler |'extrémité inférieure aprés avoir retiré
la vis maintenant la bride de la gaine.

® Desaccoupler I'extrémité supérieure comme ‘pour I'in-
férieure puis retirer la vis qui fixe la patte de maintien
du secteur de commande.

Pour le remontage du cable parfaitement lubrifié, opé-
rer a l'inverse en prenant soin de fixer correctement les
brides pour que la commande ait un Iéger jeu.

DISTRIBUTION

TENSION DES CHAINES

Les deux chaines d'entrainement des deux A.C.T. sont
munies de tendeurs mécaniques qu'il faut périodique-
ment |ibérer puis rebloquer pour absorber une éven-
tuelle détente. Cette opération est nécessaire sinon le
moteur risque de devenir bruyant avec modification du
diagramme de distribution ce qui entraverait son bon
fonctionnement.

A 1000 km, & 5000 puis tous les 5000 km, tendre
les deux chaines de distribution comme. suit :
® Démarrer le moteur et le laisser tourner au ralenti.
® Desserrer d'un demi-tour |'écrou borgne du tendeur
logé a larriere du bloc-cylindre puis le rebloquer, Cette
opération permet de libérer le tendeur qui tend parfai-
tement la chaine avant reliant le vilebrequin & I'ACT
d'échappement.
® Débloquer le contre-écrou et desserrer d'un demi-tour
la vis de blocage du tendeur placé & |'avant de la culas-
se puls rebloguer la vis et le contre-écrou. Ainsi, le ten-
deur de la chaine supérieure réunissant les deux ACT
est libéré pour effectuer la tenslon puis immobilisé a
nouveau.
® Arréter le moteur.

Nota. — Il est important de ne pas serrer exagérément
les vis et contre-écrou des tendeurs (couple de serrage
1 m.kg).

Réglage de la tension des chaines de

distribution

A. Ecrou du tendeur de la chalne avant -
B. Vis et contreécrou du tendeur de
la chaine supérieure (Photos RMT)
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Important. — Avant de déposer le cache-

arbres & cames, il faut impérativement

retirer la prise de mouvement de compte-
tours (Photo RMT).

Les petits caches circulaires doivent étre
déposés pour pouvoir retirer le cache-
arbres a cames (Photo RMT).

JEU AUX SOUPAPES

Nota. — Le réglage du jeu aux soupapes nécessitant

I'emplol de I'outil spécial pour maintenir enfoncé les
poussoirs et d'un palmer pour mesurer avec précision
I'épaisseur des pastilles, ce travail ne devra étre entre-
pris que si vous avez la compétence nécessaire et
I'outillage adéquat. D'ailleurs, pour inciter les utilisa-
teurs & s'adresser au réseau Honda, les concession-
naires et agents de la marque ne factursnt que la
main-d'ceuvre et non les pastilles, lesquelles sont pure-
ment et simplement échangées. Néanmoins, par soucis
d'information, nous indiquons cette méthode de rem-
placement.

A 1000 km, a 10 000 puis tous les 10 000 km, contrdler
le j%l; aux soupapes moteur parfaitement froid (moins de
35° C).

Un joint torique équipe la vis supérieure
du couvercle en bout droit de vilebrequin
{Photo RMT).

Contréle du jeu aux soupapes

Il faut procéder méthodiquement pour contréler le jeu
aux 24 soupapes de ce moteur. Avant tout contrdle, il
s'avére nécessaire de faire un plan sur une feuille de
papier montrant la disposition de toutes les soupapes
d'admission et d'échappement en les numérotant de gau-
che a droite. Ensuite :

® Déposer le cache arbres 3 cames comme suit :
— Laisser la moto quelques instants sur la béquille laté-

rale pour faire passer I'huile de la culasse dans le
carter-moteur.
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— Retirer la selle et le réservoir a4 essence comme
décrit précédemment dans le paragraphe = Rempla-
cement du cable d'embrayage ».

— Enlever les bougies des deux cylindres extérieurs
n° 1 et 6.

— Déposer les deux pattes supports supérieures du
moteur.

— Débrancher le cable du compte-tours aprés avoir
dévissé sa bague.

— Déposer la prise de mouvement du compte-tours aprés
avoir retiré ses ddux vis de fixation et sorti l'en-
semble du cache arbres & cames.

Important. — Avant de déposer le cache-arbres 2
cames, ne pas oublier de retirer complétement cette
prise de mouvement du compte-tours dont le pignon
vient s'enfiler dans I'un des demi-paliers de l'arbre 2
cames d'échappement. Cecl est impératif, sinon vous
risquez de casser les pi&ces correspondantes.

— Retirer les 4 petits caches latéraux fixés par vis au

niveau des extrémités des arbres a cames.

— Enlever les 8 vis et rondelles du cache arbres 2
cames puis déposer ce cache au besoin en le tapant
un peu pour le décoller.

® S'assurer que les vis des demi-paliers des arbres a
cames sont serrés au couple prescrit de 1,2 & 1,4 m.kg
a l'aide d'un clé dynamométrique.
® Déposer le couvercle latéral droit maintenu par trois
vis au carter-moteur, en bout de vilebrequin.
® Mesurer le jeu & l'aide d'une cale d'épaisseur de
0.08 mm glissée entre la came et la pastille du pous-
soir correspondant. Pour cela, il faut nécessairement
bien positionner chaque came et, dans ce but, Honda
donne une méthode qui permet de contrdler tous les
jeux en 4 fois. Pour cela, tourner le vilebrequin dans
le sens normal de rotation (sens d'horloge coté droit
du moteur) a l'aide d'une clé prise sur le six pans du
vilebrequin jusqu'a I'ouverture maximale des soupapes
d'un des cylindres comme mentionné dans le tableau ci-
dessous.

Ouvrir au maximum

les soupapes Vérifier les soupapes

Admission cylindre n° 2
Echappement cylindre n° 2 | Echappement cylindre n° 1
Echappement cylindre n° 3

Admission cylindre n° 4:
Echappement cylindre n° 4 | Echappement cylindre n° 5
Echappement cylindre n° 6

Admission cylindre n° 1
Admission cylindre n° 2 Admission cylindre n° 3
Admission cylindre n° 5

Admission cylindre n° 6
Echappement cylindre n° 5 | Echappement cylindre n° 2
Echappement cylindre n° 4

Les jeux mesurés doivent étre inscrits sur le plan
fait sur une feuille de papier. Si le jeu se trouve dans
une fourchette de 0,06 & 0,13 mm, il n'y a pas lieu
de remplacer la pastille correspondante. Si le jeu est
en dehors de cette fourchette, il faut remplacer la
pastille comme décrit ci-aprés.
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Contrdle du jeu aux soupapes
{Photo RMT).

Réglage du jeu aux soupapes

® Tourner le vilebrequin de maniére a ce que les cames
d'admission et d'échappement, du cylindre pour lequel
le jeu doit étre modifié, soient dirigées extérieurement.
® Tourner le poussoir pour lequel le jeu doit étre mo-
difié jusqu'a ce que sa petite encoche soit parfaitement
accessible puis tourner le vilebrequin jusqu'a enfonce-
ment total du poussoir.

® Glisser I'outil de maintien Honda (n° 07964 - 4220 000)
entre les deux cames de sorte qu'il porte sur le
rebord des deux poussoirs voisins.

® Tourner le vilebrequin au maximum de 1 tour de
sorte a dégager les cames des poussoirs qui restent
maintenus enfoncés par |'outil Honda.

Attention. — Le sens de rotation du vilebrequin a
une grande importance pour éviter de faire accrocher
les soupapes entre elles. Il faut donc d'une part utili-
ser le sens de rotation qui évite aux deux autres sou-
papes du méme cylindre de s'ouvrir et, d'autre part,
effectuer cette rotation trés doucement et sans a-coup.

® Extraire la pastille 2 remplacer a I'aide - d’'une pince a
becs fins ou d'un petit tournevis, I'encoche dans le pous-
soir aidant cette opération.
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Positionnement de [‘outil de maintien

des poussoirs de soupapes. Dans le mé-

dajllon, en 2, on voit comment [‘outil

porte sur le rebort'i .des delux poussoirs
voisins.

— Pastille & monter en rem-
placement : 2,65 mm,
—Jeu aprés réglage :

0,09 et 0,11 mm.
Toutefois, de préférence, choi-
sir des pastilles telles que l'on
obtienne le jeu idéal de 0,08
mm. Ceci est possible dans la
mesure ol la cote des pastilles
est & plus ou moins 0,02 mm.
1l faut donc mesurer soigneuse-
ment chaque pastille avec un
palmer, pour choisir la pastille

idéale.

entre

Lors de lutilisation de [‘outil de main-
tien des poussoirs de soupapes, veiller
inconsidérément le

4 ne pas tourner

Exerr_rllplb EPAISSEUR DES PASTILLES D'ORIGINE ( mm)
1 —.-.\——’- —— =
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017-021 240|245 | 2.60| 2.55 | 2.60 | 2.65| 2.70| 2 75 | 2.80| 2.65 | 2.90 | 2.95 | 3.00|305|3.10|3.15 |3.20| 325|330 3.35 | 3.40 | 3.45 | 3.50
022-0 26: 2.45| 2.50 z__s_s_z__ao__i_s_sim_ 5:75_ﬂ_2_ss__72 995 |3.00 305]310]3.153:20 325|330/ 3,35 [3.40 (345 | 350
027-031 2.50| 2,65 | 2.60| 2.65 | 2.70| 2.76 | 2.80| 2.85 | 2.00 | 295 |3.003.05 [ 3.10| 3.16 | 320 3.25 |3.30| 3.35| 3.40| 3 45 3 50
032036 | 255| 260| 2.65] 2.70| 275 | 280 | 2.85| 290|295 |3.00 |30 |3.10| 315[320]325[330 [3.35] 3.40[ 345350 |
el 2.60| 265 270| 2.75|2.80 | 2.85 | 2.90| 2,95 [3.00 [ 3.05 [3.10[3.15[3.20| 3.25[ 3.30 335 | 3.40| 3.45| 3.50
" 0.42-046 265] 2.70 | 2.75] 2.60| 285 | 2.90 | 295 | 3.00|3.05 | 3.103.153.20| 325 3.30| 335 [ 340 |3 45| 350
0.47-0.51 270] 2.75 | 280| 285|290 | 295 | 3.00] 3.05]3.10[ 315 |3.20| 3.25|3.30{ 335 340345350
052-056 275|280 |2.85| 290 |2.95|3.00|3.05|3.10| 3.15| 3.20| 325 |330| 335 340| 3.45 350 |
T057-061 | 280 285]290| 2.95|3.00|3.05|3.10|3.15| 3.20| 3.25 | 330|335 3.40| 3.45[ 3.50 /@Q\
062-066 | 285|290 295| 3.00(305|3.10[3.15(3.20[325|3.30 {335 | 3.40| 3.95 | 350
| 067071 250/ 295|3.00] 3.05|2.10] 3.15| 320 325330 3.35 [3.40| 3.45| 3.50
0.72-0.76 295]3.00|3.05] 3.10| 3.15| 3.20| 3.25| 3.30| 3.35 | 3.40 | 3.45 [ 3.50 .
0.77-081 [3.00] 3.05[3.10] 3.15|3.20|3.25| 3.30] 3.35] 3.40[ 3.45 | 3.50 ??:5“;
082-0.86 305|2.10/ 3.15| 3.20{3.26| 3.30] 3.35| 3.90
0.87-0.91 3.10| 3.15| 3.20| 3.25/3.30 335|3.40|345
092-096 3.15| 3.20| 3.25| 3.30| 3.35 | 3.40| 3.45[ 3.50
0.97-1.01 3.20| 3.25]3.30| 3.35 | 3.40| 3.45| 3.50
1.02-106 3.25) 3.30/ 3,35 3.40| 3.45]3.50 Tableau du choix des pastilles
1.07-3,11 3.30(3.35( 3.40| 3.45 3.50/ de réglage du jeu aux soupapes
112-1.16 [3.35] 3.40| 3.45] 3.50|, Exemple de choix (colonne et
117-1.21 3.40| 3.45| 350 ligne grisée du tableau) :
122126 345 350 —ble;ls mesf/re : entre 0,14 et ’
QAL K 07964—4220000
1275130 30 — Pastille montée & lorigine :
2,50 mm,

vilebrequin au risque de faire s‘accro-

cher les soupapes,
sur le dessin.

comme représenté
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3.35l 3.40) 3.45| 3.50
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0]3.35] 340|345

® Mesurer I'épaisseur de cette pastille 2
palmer.

Nota. — Contrairement & celles des autres marques,
les pastilles de réglage des moteurs Honda ne portent
pas forcément d'inscription indiquant leur épaisseur.

Si c'est la seule pastille & changer, utiliser le tableau
cl-joint pour déterminer la pastille 3 monter en fonction
di.u jeu mesuré et de |'épaisseur de la pastille & rem-
placer.

SI d'autres pastilles doivent &tre remplacées, Il faut
inscrire tour & tour leur épaisseur sur le plan préala-
blement fait ne serait-ce que pour déterminer les types
de pastilles & acheter. A savoir que l'outil Honda ne
doit &tre retiré que si la pastille est remise en place,
autrement dit, Il faut opérer en deux temps :

1) Dépose de la pastille a remplacer, inscription de son
épaisseur et repose de la pastille puis procéder tour
& tour pour les autres pastilles nécessitant un rempla-
cement. i

2) Montage & leur place respective des nouvelles pas-
tilles en fonction des données précédemment relevées.

Important. — Pour retirer I'outil Honda, il faut veiller
au sens de rotation du vilebrequin pour éviter de faire
accrocher les soupapes. Tourner trés doucement pour
volr le travail des poussoirs. '

Lorsque toutes les pastilles neuves ont été montées,
il faut faire 2 a 3 tours de viebrequin pour assurer leur
parfaite mise en place avant de contréler le jeu com-
me précedemment décrit.
® Remonter le cache arbres & cames aprés nettoyage
des plans de joint et s'étre assuré du parfait état du
joint. Les vis de fixation doivent étre serrées sans exa-
gération (couple de 0,8 3 1,2 m.kg).

l'aide d'un

TRANSMISSION
EMBRAYAGE

Mesurée a l'extrémité du levier au guidon, la garde
doit étre de 10 & 20 mm.

Ce réglage s'obtient rapidement en agissant sur le
tendeur .au guidon aprés avoir dégagé le soufflet de pro-
tection et débloqué, la molette contre-dcrou, Si le
tendeur au guidon est dévissé de plus de 8 & 10 mm
de filetage, il ne faut pas le dévisser davantage pour
réduire une garde trop importante mals revisser au
maximum ce tendeur pour agir sur le tendeur au ni-
veau du moteur jusqu'a option de 10 3 20 mm de garde.

S'il n’est pas possible d'obtenir un bon réglage avec
les tendeurs, il faut effectuer un réglage au niveau du
mécanisme de débrayage. Pour cela :
® Revisser au maximum le tendeur au guidon et le ten-
deur au niveau du moteur.
® Dévisser le bouchon au centre du couvercle d'em-
brayage cété droit’ du moteur qui donne accés au réglage
du mécanisme de débrayage.
® Débloquer et dévisser suffisamment le contre-écrou
puis, tout en'le maintenant, visser la vis centrale jus-
qu'a sentir une résistance. De cette position, dévisser
la vis centrale de 1 tour puis rebloquer le contre-écrou.

® Agir sur le tendeur du moteur pour obtenir les 10
a 20 mm de garde au levier.

® Rebloquer le contre-écrou des tendeurs.

® Remettre
brayage.

le bouchon central du couvercle d’em-

Vis et contreécrou du réglage de la
garde & I'embrayage (Photo RMT).

CHAINE SECONDAIRE

Tension

Pour mesurer la tension de la chaine secondaire,
mettre la moto sur la béquille centrale et faire tour-
ner la roue arriere jusqu'a trouver l'endroit ou le dé-
battement est le plus faible au brin inférieur. En agis-
sant verticalement avec les doigts sur le brin inférieur,
la chaine doit avoir un débattement de 15 & 25 mm (maxi
40 mm). Sinon :

® Retirer la goupille fendue puis débloquer suffisam-
ment I'écrou de |'axe de roue arriere avec la clé de
I'outillage de bord.

® Débloguer le contre-écrou de chaque tendeur avec
une clé plate tout en maintenant la vis puis agir sur
la vis de chaque tendeur de la méme fagon par 1/4
ou 1/2 tour pour conserver le bon alignement de Ila
roue arrieére. Controler que le repére de chaque tendeur
est a la méme position sur |'échelle graduée du bras
oscillant.

® Vérifier la tension de la chaine en évitant de re-
chercher un trop faible débattement ce qui provoquerait
un travail anormal des roulements de roue et de sor-
tie de boite ainsi que des axes de la chaine. Tourner
a nouveau la roue pour voir s'll n'y auralt pas une
autre position ol |la chaine serait trop tendue.

® Rebloquer le contre-écrou de chaque tendeur et I'écrou
de I'axe de roue. Ne pas oublier de remettre la gou-
pille au besoin neuve. & i

Couple de serrage de I'écrou de l'axe de roue ar-
riere : 8 2 10 m.kg.

HONDA 1000

Contréle d'usure

Des repéres sont inscrits sur les tendeurs de chaine
dont une zone rouge marquant |'usure maximale de la
chaine. En effet, lorsqu’aprés plusieurs tension de la
chaine, la zone rouge de chaque tendeur vient en regard
de l'extrémité du bras oscillant, la chaine est exagéré-
ment allongée et doit étre remplacée (voir dessin).

B

Chafne correctement tendue, si la zone

rouge (1) vient en regard de l’extrémité

du bras oscillant (2), la chaine doit 8tre
changée.

ALLUMAGE
BOUGIES

Tous les 5000 km, vérifier I'état des bougies

Aprés démontage avec la clé de l'outillage de bord,
nettoyer leurs électrodes avec une brosse dure et vé-
rifier leur écartement qui doit é&tre de 0,6 a 0,7 mm.
Au besoin, agir sur l'électrode de masse pour régler
cet écartement. Avant de remonter les bougies, net-
toyer leur culot et enduire le filetage d'un peu de grais-
se pour faciliter un démontage ultérieur. Commencer &
les visser & la main pour é&tre certain de ne pas abi-
mer le filetage de la culasse puis les bloquer sans exa-
gération (couple de serrage : 1,2 a 1,6 m.kg).

Des bougies bien entretenues doivent durer 8 000 a
10 000 km environ. Pour étre assuré de leur bon état,
il est préférable de les remplacer tous les 10000 km,
méme si elles semblent encore bien remplir leur réle.

En observant la couleur de la céramique de 1'électrode
centrale, vous pouvez déterminer si la carburation est
bien réglée ou si le choix du type de bougie est cor-
rect pour l'utilisation que vous faite de votre moto.
Les bougies d’origine conviennent dans la majorité des
cas mais pour une utilisation trés intensive, il est pré-
férable de monter des bougies un peu plus froides.

Lorsque leur couleur est trés claire, monter des
bougies plus froides. Par contre. pour une couleur noi-
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ratre (utilisation principalement urbaine), monter des
bougies plus chaudes. Mais il faut que le culot soit
le méme : & 12 X 19 mm.

Important. — Ne jamais faire tourner le moteur
avec un fil de bougie débranché, au risque de
claquer l'une des bobines d'allumage haute tension.

AVANCE A L'ALLUMAGE

1°) Avance initiale

L'avance initiale peut étre contrdlée de deux manie-
rés, soit statiquement en s'aidant des repéres, soit dy-
namiquement 2 la lampe stroboscopique.

a) Contrdle statique

® Déposer le couvercle de |'allumeur coté droit du
moteur derriére le bloc-cylindre.

® Déposer le couvercle masquant |'extrémité du vile-
brequin c6té droit. Ne pas s'étonner si un peu d'huile
moteur coule. La vis supérieure de¥ce couvercle est
munie d'un petit joint torique, ¥

® Tourner le vilebrequin dans le sens d'horloge a l'aide ¢

d'une clé prise sur le six pans du vilebrequin jusqu’a
faire correspondre le trait du repére « F » avec le
plan de ‘joint du carter-moteur c6té avant (voir |la
photo).

° Vérifiar_.ﬁ?. dans cette position du vilebrequin, le
picot du rotor de I'allumeur corresponde parfaitement
avec |'ergot du capteur supérieur gauche (capteur d'al
lumage des cylindres 1 et 6). Au besoin, desserrer les
trois grosses vis cruciformes at faire pivoter le plateau
d'allumage dans un sens ou dans l'autre pour aligner
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Contrdle statique
de /'avance initiale
3 l'allumage
Le trait du repére F, en bout
de vilebrequin, étant aligné
avec I'avant du plan de joint
du carter-moteur, le picot du
rotor de l'allumeur doit étre
exactement en face de l’er-
got du capteur gauche
{Photo RMT).

Utilisation du disque gradué
Honda pour le contrble de
l'eavance centrifuge. Le trian-
gle-repére de l'avance inltiale
doit étre aligné avec le picot
du rator (Photo RMT).

I'ergot du capteur supérieur gauche avec le picot du
rotor. Resserrer les trois vis en prenant garde de ne
pas modifier le réglage.

b) Contréle dynamique

MNota. — L'avance initiale peut étre controlée a la lam-
pe stroboscopique en faisant tourner le moteur au dé-
marreur électrique mais il est nécessaire de vidanger
le bloc-moteur pour éviter & I'huile sous pression d'étre
éjectée du vilebrequin puisque le couvercle droit doit
étre déposé pour voir le repére « F ».

® Déposer les couvercles de l'allumeur et du vilebrequin
c6té droit du moteur.

e Vidanger le bloc-moteut comme décrit au chapitre

« Entretien Courant ».

® Démonter les 6 bougies, les rebrancher aux antipara-
sites et les laisser reposer sur la culasse en s'assurant
que leur culot est bien en contact avec la culasse.

® Brancher une lampe stroboscopique sur le fil H.T. de
la bougie n° 6 en suivant les instructions du fabricant.
Il faut s'assurer que cette bougie n° 6 soit bien en
contact avec la culasse (comme pour les autres bougies)
sinon l'allumage ne pourrait se faire et la lampe stro-
boscopique ne pourrait fonctionner.

® Mettre le contact et, aprés avoir dirigé la lampe
strobocopique sur les repéres du vilebrequin, lancer le
moteur au démarreur électrique. Vous devez voir le
trait du repére « F » aligné avec le plan de joint du
carter-moteur coté avant.

® Au besoin, régler l'avance a ['allumage en faisant
plvoter le plateau d'allumage aprés desserrage de
ses trois vis de fixation. Dans le sens d'horloge vous
diminuez l'avance et dans le sens inverse d'horloge
vous |'augmentez.

Contrble de |'avance centrifuge & |'aide du
disque de contrdle Honda No 07974-
4220000. Le disque est solidaire de l'arbre
d‘allumeur, tandis que le rotor est solidai-
re du mécanisme d‘avance centrifuge.
1. Disque de contrdle - 2. Picot du rotor -
3. Fléche-repére d'avance initiale - 4.
Lampe stroboscopique - A. Au ralent, la
fléche et le picot doivent &tre en vis-a-vis.
B. A 8000 tr/mn, le trait-repére 31 /8000
doit correspondre avec le picot.

[ e B W P, S S P

o5




